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Вступ 

 

Автономні транспортні засоби є однією з найбільш перспективних 

технологій сучасності. Як показує дослідження [1], світовий ринок автономних 

транспортних засобів збільшиться з понад $158 млрд у 2023 році до майже 

$2753 млрд у 2033 році, тобто щорічний приріст складатиме 33% (рис. 1). 

 

 
Рисунок 1 – Прогноз росту світового ринку автономних ТЗ (млрд $) 2023-33 рр. 
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Згідно з [2] автономні транспортні засоби використовують технології для 

часткового або повного заміщення функцій водія в керуванні транспортним 

засобом, оминаючи аварійні ситуації на дорозі та реагуючи на постійні зміни 

трафіку. 

 

Структура автономного керування 

 

Стандарт Співтовариства автотранспортних інженерів (SAE International) 

[3] виділяє 6 рівнів автоматизації керування транспортними засобами. 

Узагальнена схема цих рівнів показана на рисунку 2. 
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Рисунок 2 – Рівні автоматизації керування ТЗ 

 

 Розробка систем автономного керування ТЗ може бути розділена на три 

узагальнених етапи: моделювання, відстеження та контроль (рис. 3). 

 

 
 

Рисунок 3 – Етапи розробки систем автономного керування ТЗ 

 

Проблеми та обмеження напрямку 

 

Розвиток автономних транспортних засобів пов’язаний з низкою проблем 

та обмежень. Перш за все, це безпека. Не дивлячись на значний прогрес в 

розробці автономних ТЗ, фіксується велика кількість ДТП за їх участі. 

Дослідження [4], проведене на основі відкритих даних Національної 

адміністрації безпеки дорожнього руху США показує стрімкий ріст таких ДТП 

(рис. 4). 
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Рисунок 4 – Кількість ДТП за участі автономних ТЗ 

 

Безпека руху в значній мірі залежить від якості алгоритмів керування та 

прогнозування параметрів руху автономного транспортного засобу. Аналіз 

існуючих алгоритмів [5] говорить про відсутність системного підходу в 

моделюванні систем автономного керування та прогнозування параметрів руху 

автономних ТЗ. 

 

Висновки 

 

Проведене дослідження показує, що сфера автономних транспортних 

засобів стрімко розвивається та прогнозується її стрімкий ріст у майбутньому із 

залученням значних інвестицій. Структура автономного керування добре 

стандартизована, проте відсутність системного підходу в розробці алгоритмів 

керування та прогнозування параметрів руху автономних ТЗ, приводить до 

занепокоєння з приводу безпеки даних автомобілів, особливо враховуючи 

прогресуючу статистику кількості ДТП за їх участі. Актуальність розробок в 

даному секторі залишається високою. 
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ЩОДО ПИТАННЯ ВПЛИВУ ТЕМПЕРАТУРИ НА ТИСК В ПРИВОДІ 

 

Моделювання режимів руху повітряних потоків у ланках пневматичних 

приводів є важливим завданням, особливо під час розробки точних систем 

керування, таких як пневматичні гальмові приводи. Як свідчить аналіз науково-

технічної літератури [1-5], для моделювання робочого процесу повітряного 

потоку в пневматичних приводах запропоновано чимало методів для 

визначення витратних функцій, серед яких деякі враховують температуру 

робочого середовища і температуру навколишнього середовища, однак 

дослідження питання визначення температури робочого середовища під час 

процесу повітряного потоку в ланках привода виявило, що цьому аспекту 

приділяється недостатньо уваги, а методів розрахунку температури повітря 

обмаль, і вони мало представлені в сучасній літературі. Аналіз існуючих 

методів оцінки зміни температури робочого середовища показав, що підходи до 

моделювання цього параметра різняться, хоча всі базуються на експоненційній 

залежності. Порівняння результатів моделювання за наявними методами 

показало значну різницю в отриманих значеннях зміни величини тиску в 

приводі, що свідчить про необхідність вдосконалення методики визначення 

температури для підвищення точності моделювання робочих процесів у 

пневматичних приводах. 
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